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Scliriften über Verkehrs weseu. 



Durch Herausgabe von gediegenen, wissenschaftlichen 
Anforde rung-en entsprechenden Werken aus allen Gebieten 
des weitverzweigten Verkehrswesens unter dem Titel : 
„Schriften über Verkehrswesen^ will der Club österr. Eisen- 
bahn-Beamten der Fachliteratur eine neue 8tiltte schaffen. 

Die Sammlung wird in drei Reihen zerfallen, und zwar 
wird enthalten: 

die Reihe I: Sonderahdrttcke von ausgewählten Artikeln 
größeren Umfanges aus dem Gluborgan, der „Österreichischen 
£isenbahn-2jeitQng^ ; 

die Reihe II: Selbständige Werke, Monographien oder 
systematische Darstellungen ganzer Gebiete ; 

die Reihe III: Lehrbücher fUr den Gebrauch an 
Eisenbahnschulcn und Studienfoehelfe für die Eleven und 
Aspiranten des Beamtenstandes. 

Der Club hofft für dieses Unternehmen die Mitarbeit 
sämtlicher hervorragender Fachmänner unseres Vaterlandes 
zu finden und damit der Fachwissenschaft einen neuen, 
wesentlichen Dienst zu leisten. 

Die refl iktionelle Geschäftsführung ruht in den Händen 
des Kedaktionskomitees des Clubs. 

Bisher sind erschienen: 

I. Reihe, Heft 1. .,Die Eisenbahn-Tariftechnili'^ von Emil 
Rank, Inspektor der ()stcrr. Nordwestbahn. Preis K 1 60. 

L Reihe, Heft 2. „Die Sicherungs-Anlagen der Wiener Stadt- 
bahn" von Hugo Üoestler, k. k. Uber -Baurat. 
Preiö K 1-20. 

L Reihe. Heft 3. ..Die Umgestaltung dci- Eisenbahn-GHiter- 
tarife Üsterreiehs. Eine Studie zur t rage der Verstaat- 
lichung der Privatbiihnen'* von Oskar Leider und 
Dr. Heinrich R o s e n b e r g. Preis K 120. 

L Reihe, Heft 4. „Grundzüge für die ökonomische Anord- 
nung des Verkehrsdienstes^ von V. Gr. Bosshardt. 

Preis K 140. 

1. Reihe, Heft 5. ..Das Lokalbahnwesen in Österreich von 
Karl Pascher, k. k. Ministerialrat. Preis K 1*20. 

II. Reihe, Band 1. „Das Österr.-ungar. und internationale Eisen- 
bahn-Transportrecht" von Dr. Franz Hil scher, Sekre- " 
tär der K. F -Nordbahn, Dozent a. d. Fortbildungsschule 
für Eisenbahnbeamte in Wien. Preis K 5*20. 
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Die Eisenbahnen Im Dienste des Krieges und moderne 
Gesiclitspunicte für deren Ausnfitzung. 

Vortrag, gehalten im Club der östenr. Eisenbahnbeamten ia Wien 
am 15. März 1904 vom k. n. k. Oberstleutnant im Generalstabskorps 
Eduard Zanantonl^ eingeteilt im Eiseubahnbareau d&s GeneraUtabes. 

Die Konimnnikationeii haben in den "Kriegen aller Zeiten 
eine maßgebende Rolle gespielt. Es war daher nur naheliegend, 
daß mit dem Augenblicke, als die Eisenbahnen aas beschei- 
denen und unsicheren Anfängen ihren Siegeslanf durch die 
Welt begannen, die miliiüiischen Geister sich sofort der Frage 
bemächtigten, ob, unter welchen Bedingungen und in welchem 
Kaße die Eisenbahnen in den Dienst des Krieges gestellt 
werden kSDsten. 

Wie immer bei weltbewegenden Fragen, sehen wir auch 
hier — iiiSülange eine Klärung der Ansichten nicht eingetreten 
wai — die widerstreitendsten Meinungen über die Art der Be- 
nütznug dieses neuen Verkehrsmittels für militärische Zwecke 
herrortreten. Während tie. einen eine ^nzliche ümwfthung 
der Kriege vorhersagten , lehrten die anderen, daB die Bahnen 
hOchstena snr Forta<diaffiing von Krlegfsmateriali nicht aher za 
einer anderweitig^en Unterattttaang mllitärlseher Operationen 
langen. 

Dem glorreichen Heerfrihrer FIC. Graf Radetzky 
blieb e& vorbehalten, auch hier die goldene lütte an finden. 
Anläßlich der Abgabe eines Gntachtene ttber die projektierte 
Eisenbahn Venedig — Mailand äußerte er sich 1839 unter 
anderem wie folgt: 

^Ich habe noch nie eine Eisenbahn gesehen nnd kenne 
sie nur der Theorie nach; ich glaube jedoch, daß eine Eisen- 
bahn, in deren Besitz wir uns betinden, militärischen Zwecken 
nur förderlich sein kann, einerseits weil sie ans die Möglich- 

1 



Digitized by Google 



3 



keit gewährt, bedeateude Transportmittel mit großer Schnellig- 
keit in Bewegung za setsen, aiidererseitSi weil die Eisen- 
bahnen einen mächtigen Erafifaktor für die Verteidigaug dea 
Reiches Yorstellen.* 

Gleichfalls frei von jedem Optimismus zeigte sich der 
vielseitige Militärschriftstelier jener Zeit y. Pönitz, welclier 
in seinem 1842 erschienenen Werke „Eänflnfi der BUenbahnen 
anf militftrlBChe Operationen'^ bereit« GmndB&tze entwickelte, 
welche zum grofien Teile anch noch honte in Geltang stehen. 
So bezeichnet er e» unter anderem als nnerlAßlich, daB den 
Hüitilrbehörden im Kriegsfälle das nneingeschrftnkte Be- 
nütznngsrecht .aller Bahnen anstehen und der obersten Kom- 
mandostelle ein Stabsoffizier des General^Quartiermeisterstabes 
für die Leitung der Bahntransporte beigegeben werden mflase. 

An die Möglichkeit der Dnrchftthnmg des . strategischen 
Anfinarsches mittels der Eisenbahnen dachte er noch nichts da 
diese erst 1850 gelegentlich des drohenden Eonflilrtes der 
Monarchie mit Preußen eine strategische Bolle au spielen be- 
gannen. 

Waren die Leistungeii der Bahnen im Jahre 1850 für 
die damaligen Verhältnisse anch groß*), so wurde dennoch keine 
wesentliche Beschlennigong des Anfinarsches gegenüber einer 
Fußmarschbewegung erzielt. Die Mftngel einer noch in den 
ersten Anfttngen liegenden Transporttechnik machten sich trotz 
hlDgebungsvoller Aufopfernng des Bahnpersonales in sehr un- 
angenehmer Weise fühlbar, znraal jedwede Vorbereitung fehlte, 
keinerlei feste Khegsfahrordnungen bestanden und alle In* 
stradierungen ad hoc eingeleitet wurden* 

Trotz dieser ungünstigen Erfahrungen dauerte es noch 
fast ein ganzes Dezennium, bis jene gründlichere Erkenntnis 
des Eisenbahnwesens heranreifte, ans welcher die rationellen 
Grundsätze för eine zweckmäßigere militärische Bentttznng 
dieses mächtigsten aller Verkehrsmittel entspringen sollten. 

Kdn Wnnder daher, daß die KriegBerefgnisae des Jahres 
1869 Staat und Bahnen noch unvorbereitet trafen. Abermals mußte 



♦) Innerhalb 26 Tagen wurden im November 1850 zirka 
75.000 MauD, 8000 Pferde, 1800 Geschatze uud Fahrwerke gegen 
die nördliche Oreaae der Moaarchie befördert. Die MaximsHeiitang 
betrug an einem Tsge — jedoch nur einmal— acht laoacbstge Züge. 
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man zu den lustradiernngen von Fall zu Fall Zuflucht nehmen, 
üiiregelniäßigkeiteu aller Ai t. Verspätungen und Verzögerungen 
im Transporte, Überföllung der Bahnhöfe mit einem Chaos 
nicht fortzubringender Verpflefrsbedürfnisse waren die natür- 
liche Folge der Versäumnisse des Friedens. 

Lehrreich war der Transport des III. Korps (Schwarzen- 
berg), 

Am 6. Jänner 1859 erhielt die Südbahn den Auftrag: 

„Am 7. Jänner sind 12 Bataillone nach J^aibach abzu- 
transportieren. Deren Weiterbeförderung von Laibach nach 
Verona wird das Ariueekouiiuando regeln. Für die lolgeuden 
Tage sind größere Transporte zu gewärtigen." 

Die Südbahn, obwohl durch diesen Auftrag sehr über- 
rascht,* sagte zn, verlaugte jedoch, dafi vor dem 9. Jftnner 
keine weiteren Tranaporte eiawaggoniert werden. 

Da die Vorbereitungsfrist bis znm Abgang des ersten 
Transportes kanm 20 Standen betrug, eine Kriegsfahrordnnng 
nicht bestand, griff die Sttdbahn zn dem Aoskonftsmittel, die 
zwei in der Friedensfahrordnnng eingelegten Kilitftrzflge 
(früh nnd abends je einer) durch Hinznfllgnng Je zweier Nach- 
trains anf sechs zn ergänzen nnd eine neue Fahrordnnng für 
einen ebensolchen Ifittags-DrUlingzng ansznarbeiten. 

Die Personen* nnd Lolcalztige Uefi die Sttdbahn weiter 
verkehren, einen Inspektor — znr Binleitnng des eventaeUen 
Weitertransportes nach Verona — nach Laibach delegieren. 

Die ans dieser übereilten Einleitung voransznsehenden 
Übelstände blieben nicht aus. Über den Semmering, über 
weichen die Loliomotiven die äberlasteten Zöge nicht fortan- 
bringen vermochten, mußten die von Wien abgelassenen neun 
Militärzüge in 29 Teile zerlegt werden; die Verspätungen 
wurden immer größer und größer. 

8c!ioii ;ini 9. J.inner entschloß man sich daher, zunächst 
den Miitags-Drillingaug entfallen zu lassen ni^d später, als 
sieh die Nachteile der Drillingzüge immer mehr und mehr 
fühlbar machten, nur mehr Zwillingzüge abzufertigen. 

Trotz des vom r< i;sten Pflichtgelülile besoelteu Bahn- 
personales konnten — der mangelnden Vorbereitungen halber — 
in den ersten Wochen täglich nicht mehr wie durchschnitt- 
lich sechs Militär- und drei Personen-, späterhin 12 Militär- 
züge befördert werden. 

1* 
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Basierend auf den Ei'tahrungen der Jahre iööÜ und 1859 
erschien 1862 die erste „Vorschrift für den Militfirtrans- 
port auf Eisenbahnen", ämrh welche alU Eisonbalintransporte 
eiiiliHitlicli geregelt und der gesicherte Bahübetrieb, selbst bei 
InaiiBpruchnalime der h5chsten Leistungsfähigkeit, so weit als 
möglich, verbürgt werden sollte. 

Die Bestimmungen dieser Vorschrift deckten sich im 
großen und ganzen mit jenen, welche noch heute in Kraft 
stehen. Die Ausarbeitung sogenannter ,.Maxinial-Fahrord- 
nuugen" wurde angeordnet, die Fahrgeschwindigkeit der 
Militärzüge — 3 Meilen per Stunde — normiert, die Bereit- 
haltUDg yon Einrlchtungsgarnituren für ein Zehntel der ge- 
deckten Güterwagen den Bahnyerwaltuogen aufgetragen, die 
FomieruDg yon Zugs typen lllr Infanterie-, Kavallerie- mid 
Artilleriezfige fixiert n. dgi. m. 

Zur einlieitlicben Ijeitnug nnd DurcbfilbniDg größerer 
HiUtSrtrantporte wurde eine militftriache ZentraUtelle, die 
„Zentralleitnng für Transporte aaf Eisenbabnen*', an deren 
TToterstfitsong „Linien-EommivBionen** ond ttllilitür-LolEal- 
EommiBBionen*' (die bentigen Babnbof-Eonunanden), endlieh für 
den EriegBsebanplata eine „Feldeiaenbabn^Tranaportieititiig'' 
kreiert. 

Fast gleicbaeitig mit dieser Vorschrift erschien ein vom 
damaligen Hauptmann im Gieneral-Qaartiermeisterstabe v. Paoz 
verf^ißtes, für jene Zeiten grundlegendes Werk, betitelt: „Das 
Eisenbahnwesen vom militärischen Standpunkte". P a n z 

gebührt das Verdienst, der erste gewesen za. sein, alle bis 
dahin auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens gemachten Er- 
.fahinngen in diesem Werke in ein wissenschaftlich und 
praktisch vollkommen ausgebautes System zusammeugefaBt 
zu haben. 

Er bezeiclineto es als notwendig, daß die Leistungs- 
fähigkeit der Lokomotiven auf Grund einheitlielier Normen 
berecliuer, bei Ermittlung des Kalküls über den Bedarf an 
Maschinen und Wagen ein entsprechender Reparaturstand 
(25*'/o bezw. 15^/o) berücksichtigt werden müsse, daß für 
die Einstellung des Zivilverkehres, für das Entladen, Sammeln 
und Einrichten der Güterwagen den Bahnen kein größerer 
Zeitraum als höchstens von zehn Tagen gewährt weiden könne, 
daü auf Entfernungen von zirka acht Stunden Fahrzeit Vor- 
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sorgen für die Veiköstigung, auf solche von zirka 48 Stunden 
Vorsorgen für die Unterkunft der TranspoiLe götrolTen, daß 
im Frieden eigene Kriegsfahrordnungen samt Graphika, Aas- 
weise über Bahnverhältoisse and Betriebsmittel vorbereitet 
sein mttsBen a. s. w. 

In Anerkennung seiner Verdienste am das nüMtftrisebe 
Eisenbahnwesen wnrde Paus — mittlerweile zom Major 
▼orgerttckt — znm Vorstand des 1865 beim Generalstabe 
neu anfgestellten „Borean für das Eisenbahn*« Dampfsdiiff- 
fabrt- und Telegraphenwesen** — unser heatigeB Eisenbahn- 
bnrean — ernannt. 

Die Breiiniisse des JfaJireB 1866 trafen ans daher 
beafiglich des Eisenbahnwesens nicht mehr so anvorbereitet 
vrie jene des Jahres 1859. 

So wenig aneh das Bahnnetx den strategischen An for- 
deren gen entsprach» so sehr muß anerltannt werden, daß die 
Vorbereitangen, sowie die Einleitungen der Hassentransporte 
auf der Höbe der Situation standen und erstaunliche Leistungen 
erzielt wurden. . Es geziemt sich daher, ehe ich in die weiteren 
Details dieser auch für die Bahnen so denkwürdigen Periode 
eingehe, aller jener dankbarst zu gedenken, welche damals an 
der Bewältigung der Militärtransporte hervorragend Anteil 
i^pnommen liaben ; — vor allem des Mannes, welchem das Haupt- 
serdienst au jenen Leistungen und das VeKlienst voraus- 
seheuder, sehr 8orgfälti2:er Friedensvorbereiumg^pn zuerkannt 
werden muß. Es ist dies Se. Exzellenz; der bchuu litiurn er- 
wähnte, derzeit in Wien im Buhestande lebende Herr KALL. 
V. P a n z. 

Am 15. März erhielt das Bureau für Eisenbahnwesen 
den Auftrag, einen Transportentwurf für eine eventuelle 
gleichzeitige Versammlung der Armee in Venetien bezw. 
Mähren uud liülimen zu verfassen; einen Munal nachher 
(15. April) waren alle Arbeiten beendet. 

Da jedoch aus politischen Gründen zuerst die S fi d- 
armee aufgestellt wnrde, mnfiten die Entwürfe wieder eiuge> 
zogen nnd nen bearbeitet werden. 

Schon am 25. April konnten diese fftr die Süd-, am 
11. Hai für die Nordannee ausgegeben werden. 

Allerdings war das liiebei zu bew&ltigende Arbeits- 
qnantnm nnr etwa ein Zehntel yon dem, welches gegenw&rtig 
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alljährlicU vom Eisenbabnbureau des Generalstabes in der- 
selben Zeit bearbeitet werden muB. 

Der Massentransport derSfldarmee begann am 1. Mal 
nnd dauerte im großen und ganzen bis 19. Hai*) ; jener der 
Nordarmee am 20. Mai and war am 9. Jnni beendet.**) 

Die hiebe! bew&ltigten lioletangen müssen fftr die da- 
maligen Verhftltnisee gewiß als großartige bezeichnet werden 
nnd verdienen auch hente noch die vollste Anerkennung, nm 
so mehr» als wfthroid der ganzen Transportbewegnng kein 
einziger Eisenbalinunfall sich ereignete. Vertrauensvoll kdnnen 
wir daher in die Zukunft blicken, lioffend, daß das Beamten- 
personal der Bahnen mit derselben Hingebung nnd Aufopferung 
auch künftighin, wie einst, seine Schuldigkeit tun wird. Wo 
bezüglich des Eisenbahnwesens so Ttichtiges nnd Glänzendes 
wie im Jahre 1866 geleistet worden, da kdnnen auch vorge- 
kommene Fehler koinf; Schatten werten. 

Noch schönere Leistungen haben die Bnliii^n — speziell 
die Kaiser F''i'fHnands-Nordhahn und die Südbahn — in jeuer 
späteren Periode des Krieges zn verrpiohnen, in welcher es 
sich darum handelte, Korps nnd Armeen von einem Kriegs- 
schauplatze zum anderen zu verschieben. 

Vier der interessantesten Beispiele, welche wir vor 
allem der iiiiative »Sr. Exzellenz des dernialigen Chefs des 
Generalstabes LZM. Freiherr v. Beck zu verdanken haben, 
will ich ans* jener Kriegsperiode anfuhren : 

a) Rücktransport des Gros des 10. Korps 
von Lettewitz nach Wien (Brigade Ifondel nach 
Lnndeubuig). 

Trotz der änßerst schwierigen EhdladeverhttLtnisse in 
der sehr beschiilnkten Station Lettowitz, trotz des Nach- 
drängens des Gegners nnd trotz der Ungunst der Wittemng 
gelang es nicht nur allein das 10. Korps, sondern anch 

*) In diesen 19 Tagen wurden aut der äüdbahn in beiden 
Btehtmigen snsammen nrka 180.000 Uaiin, 8600 Pferde nnd 900 Ge- 
sehütse nnd Fuhrwerke mit 427 Zttgen befördert; dorcbsebnittliebe 
Tagesieistnug nach einer Richtung .11 Zttge. 

**} In fliesen 20 Tagen wnrc^pn anf der Kaiser Ferdinands- 
Nordbabu, in welche alle anderen Traasportlinieu einmündeten, in 
ei Der Bicbtnng zirka 200.000 Mann, 29.000 Pferde nnd 4500 Oe- 
«chtttse nnd Fnkrwerke mit 458 Zfli;en befördert; dorchsehnittiiehe 
Tagesleifltong nach einer Biehtung 28 Zttge. 
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mehrere Tausend Kranke und Transene innerhalb 38 Stunden 
in 20 Zügen abzubefördern.*) 

b) Rü cktransportdee 3. und vonTeilen des 
Sächsischen Korps von Olmütz nach Wien. 

Mit dem Aufgebote von täglich 9 — 10 Zügen (jeder 
über 200 Achsen lang) waren diese Kräfte**) binnen 3^/2 Tagen 
bei Wien versammelt. Bei dief^ei- schönen Leistung darf nicht 
übersehen werden, daß gleichzeitig nocli zirka 3000 Kranke, 
Transene und Zivilreisende, weiters große Verpflegsvorräte, 
sowie eine Menge von Betriebsmaterial der bfihmischen und 
sächsischen Bahnen nach Wien nnd Ungarn rückgescliaflft 
werden mußten und daß der Transport unter steter feindlicher 
Bedrohung der Bahn erfolgte. 

Überdies ersrli werten diese Transporte ganz wesentlich: 
der Mangel richtiger Standesangaben, die wenig günstigen 
EinladeverhJiltnisse in Olmütz, das fortwährende Drängen nnd 
Hasten beim Abtransport, die Verstellung der Bahnhöfe durch 
massenhafte Verpflegsgüter, wie schließlich auch der Umstand, 
daß die Strecke Ung.-Hradisch— i'reiau noch eiageleisig und 
daß alle ein- und ausfahrenden Zügü beim Passieren des 
Fortsgürtels von Olmütz zur Revision angehalten wnrden. 

NiebtsddBtaweiilger lieferten diese Transpinrte ein bis 
dahin noch nie nnd nirgends vorgekommenes Resultat. 

Bedauerlicherweise fanden diese brillanten Leistangen in 
der. vor kurzem erschienenen, sonst so verdienstvoUen und 
interessanten Studie „Die kritischen Tage von Olmütz im 
Juli 1866** nicht jene Anerkennung, welche sie zweifelsohne 
verdient hätten. 

Der Bahntransport der Oarde-IiandwehrdiviBion von 
Straßborg nach Nantenil im Jahre 1870, welcher sich unter 
ähnlichen erschwerenden Umständen vollzog^ dauerte von 
7. bis 13. Oktober, trotzdem es sich nnr um 11 Zäge mit 
zusammen 760 Waggons handelte. 

c) Transport des Gros der Sädarmee von 
Verona nach Wien. 



*) Zuäamiueu 22.000 Manu, 900 Pferde, 200 Geschütze und 
Fuhrwerke. 

**) Znsammen 43 000 Mann, 4000 Pferde, 700 Geschütze und 
Fuhrwerke. 
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Das 5. K rp^*). mit dessen Abtransport am 9. Juli in 
Verona hegounm v^urde, war — über Innsbruck und darch 
Bayern mit 47 Zügen beranfahrend — bereits am 22. Jnli bei 
Wien versammelt; die Strecke Bozen— Innsbruck mußte dabei 
— weil noch uuvuliendet — in Eilmärchen zu Faß zorack- 
gelegt werden. 

Der Rest der disponiblen Kräfte der Sadarmee **) 
wurde über Görz — Marburg, Görz — ^Pragerhof— Odenburg and 
Villaeh — ^Harburg mit 118 Zfiigen innerhalb 14 T^n in die 
Umgebung von Wien beflHrdert. 

«QBflekTerlegu ng einea Teiles derSiidarmee 
▼ on Wien an die italienische Grenxe, 

Da Ende Jnli die Verhasdlnngen mit Italien na keinem 
reehten Erfolge (tthrten, beschloß man, einen Teil der Armee 
wieder mittels Eisenbahn nach dem Sfiden in Bewegung sn 
setzen, nm den eigenen Forderungen mehr Naehdrack zu 
▼erleiben. 

Die Haupttransporte, welche mit einer anBerordentlichen 

Bascbbeit und Präzision durchgeführt wurden, begannen — 
nach einer bloß 36 ständigen Vorbereitungsfrist — am 
2. August und dauerten kaum 15 Tage. Sie beanspruchten 
400 Zöge'^'^); die tägliche Durchschnittabelastnng der Sndbalin 
betrag zirka 26 bis 27, über den Semmering, wo die Zage 
geteilt werden mußten, selbst 80 — 90 Züge. 

Wf^im }r]\ die (Jesamtleistuiig^en und Verdienste der 
Buhnen im Jahre 1866 nochmals überblicke, so kann ich 
Wühl beruhigt sagen, daß diese auch für die Gegenwart und 
Zukunft vorbildlich bleiben werden. Ich kann jodoch nicht 
umhin, zu bemerken, daß ein Hin- und Herwerfen größerer 
Kol pt-r mit der Eisenbahn auch künftighin nur in einer späteren 
Kriegsperiode glücken wird. Es wäre ein gewagtes Unter- 
nehmen, wollte man ähnliches schon während der Durch- 
führung des strategischen Autmarsches versuchen, zu einer 
Zeit, zu welcher die Bahnen samt ihrem Personal und Mate- 

* 

*) Zusammen 2&.000 Hann« 8000 Pferde, 800 Gescblltse und 

Fuhrwerke. 

**) Zn<;arumen 60.000 Mann, 10.000 Pferde, 2000 Gefichfltse 

und Fuhrwerke. 

♦**) Zusamiueu 160.000 Mauu, 21.(J00 Pferde, 3600 Geschütze 
nnd Fuhrwerke. 
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vial bis znr oliersten Grenze der Leistongstäbigkeit in Ansprucb 
genommen sind. 

Es darf hiebei auch niclit übersehen wordeu, daß in 
dieser Periode viele Teile der Korps erst von weit her beran- 
geführt, die Friedenstände mit ihren Ergänznngen oft erst 
während der Fahrt vereinigt, dieselbe Bahnlinie pleichzeitig 
von mohreren Koips benützt und schließlich mit diesen über- 
dies noch Transporte befördert werden miissen, welche weder 
in die Ordre de bataille des einen noch des anderen Korps 
gehören. Zu all dem sind auch die Ein- und Auswaggonierungs- 
stationeD dieser Transporte zumeist ganz verschiedene. 

Welche Nachrichten über das Tan und Lassen des 

Gegners nach Beginn dieser Periode auch einlaufen mögen, 
belanpfreiche Änderungen in den für den ersten Aufmarsch 
einmal getroffenen Dispositionen sind nicht oder nur mehr 
sehr schwer möglich. Höchstens ist eine Vor- oder Rückver- 
legung der AuRwaggonieriiii^sstationen ausführbar; doch 
stot)eD schon diese Maßn;iliineu in der praktischen Durch- 
führung auf nicht geringe Schwierigkeiten, sobald nicht jedem 
Korps eine eigene Bahnlinie znm Bahntransport zor Yer- 
fägong steht. 

Die Kriegsereig'nisse des Jahres 1866 haben die 
Wichtigkeit eines guten Eisenbahnnetzes deutlich vor aller 
Augen geführt und gezeigt, daß die Eisenbahnen in künftigen 
Kriegen eine noch hervorragendere Kulle zu spielen be- 
rufen sein werden. Kein Wunder daher, wenn nach dem 
Jahre 186<i den Eisenbahnfragen in allen Staaten eine be- 
sonders intensive militärische Aufmerksamkeit zugewendet nnd 
getrachtet würde, schon im Frieden die weitestgehenden Vor- 
sorgen lüi die zweckmäßigste Ausnützung der Schienenwege 
im Frieden zu treffen. 

Der musterhatt vorbereitete und erstannlich rasch 
duichgeführte Aufmarsch der Deutschen im Jahre 1870 be- 
stätigte die Eiiahrungen ans dem Jalire 1866 und ließ über- 
dies den eminenten Wert zweckmäßiger Friedensvui steigen 
zum deutliclitu Bewußtsein aller Kreise gelangen. Er lehrte 
aber auch, daß die Anforderungen an die Bahnen — insbe- 
sondere zu Beginn der Mobilisierung — in dem Maße wachsen, 
alt die Armeen größer und die Zeiten ffir ihre Versammlung 
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kleiner werden, da Bich selbst in Deutacliland die Mobili- 
sieruug nur unter mancherlei Reibungen vollziehen konnte. 

Viel "Wertvolles bieten die Friktionen, mit welchen 
die Franzosen im .Jahre 1870 zu kämpfen hatten. 

In Frankreich fehlte es vor allem an einer einheitlichen 
zentralen Leitung;. Nur so ist 08 erklärlich, daß die fran- 
zösischen Bahnverwaltnngen von den verschiedensten Behörden 
ond Personen Befehle erhalten konnten, Befehle, welche — 
nnabhüDgig voneinander gegeben — sieh begreiflicherweiae 
oft widersprachen und denen nieht selten noch wShrend der 
Vorbereitung fttr die Anefilhrang; ja sogar wfthrend letsterer 
selbst, (Gegenbefehle folgten. Dies vemrsachte bald Unordnnng 
im Transporte, eine ÜherfaUang der Bahnhöfe, eine nnxweck- 
mftßige 'AnsnfttsnDg des Betriebsmateriales und m all dem 
eine Überanstrengnng des Babnpersonals, ohne daß dabei 
dessen Bemühungen von besonderem Erfolge gewesen wttren. 

An einer einheitUeheu, und zwar militärischen Leituog, 
wird daher auch künftighin festgehalten werden müssen, da 
ohne eine solche die Bahnen im Hobilisiernngsfalle nichts Er- 
sprießliches zu leisten vermögen. Der Krieg ist eben eine so 
ernste, gewaltige Aktion, daß eine gewisse Ordnung aller 
Interessen anerläßlich ist, eine Ordnung, welche aber nur von 
der obersten militärischen Stelle getroffen werden kann. Diesem 
Gesetze muß im Kriege jeder seine Handlangen unterordnen. 
Wie der Soldat und Offizier, wenn er auch „rechts" die Ge- 
fahr zn sehen glaubt, doch „links" ins Gefecht treten mul). 
wenn es die das Ganze überblickende oberste Kommandostelle 
so gebietet, ebenso muß auch jeder Nichtkärapfer im Kriege 
sein Tim und Lassen jenem Gebote unbedingt und selbstver- 
leugnend unterordnen. 

Außer (lern Mang^el einer einheitlichen Leitung: machte 
sich in Frau ki eich auch das Fehlen einer Kriegstalirord- 
nung sehr unangenehm fühlbar. 

Massentransporte, wie sie insbesondere in künttigen 
Kriegen zu bewältigen sein werden, erfoidern die sorgsamste 
Ansnützung der Zeit, des Materials und des Personals, was 
nur durch die Gleichmäßigkeit des Zugs Verkehres und der 
Zugsbelastung erreichbar wird. 

Das Streben der französischen Bahnverwaltungen, nicht 
nur allein den AnforderuDgen der Militärbehörden sondern 
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auch den Wünschen des Publikums zu genügen, führte jedoch 
zu Fahrordnungen, welche jenen Bedingungen zuwiderliefen. 
Deshalb und weil die Fahrordnungen oft geändert wurden, 
waren sie dei- andauernden Benützung für Militärmassentrans- 
porte abträglich. Infolgedessen blieben auch — trotz der 
reichen Betriebsmittel der französischen Bahnen und des be- 
sonderen Eifers ihres Personals — die Effekte ihrer Lei- 
stungen hinter jenen der deutschen Bahnen beträchtlich 
zurück. 

Für die unweigerliche Beistellung von Betriebsmaterial 
bestand 1870 in Frankreich keinerlei Verpflichtung. Es konnte 
jede Bahn die Übernahme eines Militftrtransportes durch Be- 
rnfting auf den Mangel an dem nOtigen Material ablehnen, was 
allerdings nicht geschah. 

Der Mangel stabiler Ilampen zur Vei ladung von Pfer- 
den und Fuhrwerken trug 1870 in Frankreich häufig zur 
Verzögerung der Abfahrten bei, was dann auf die Bahnbe- 
nütsung erschwerend einwirkte. 

Auch dem Balnipersonal hatte Frankreich 1870 zu 
wenig Aufmerksamkeit geschenkt, indem es zu viel Bahn- 
bedienstete sofort zu unmittelbaren Kriegsdiensten heranzog. 
Statt einer Vermehrung des Personales trat eine Vermin- 
derung ein. 

Da anderweitig nicht vorgesorgt war, griff man zu 
einem Notbehelf, indem man Soldaten zur Wagenverschiebang 
und anderen untergeordneten Verrichtungen des Betriebsdienstes 
kommandierte. Der Soldat, zu diesem Dienste nicht ausge- 
bildet, versah ihn teils lässig, teils ohne Verständnis; Stok- 
kungen, selbst Betriebsstörungen waren die natürliche Folge. 

Durch diese Erfahrungen belehrt, haben wir in unserem 
"Wehrgesetze Bestimmungen aufgenommen, welche die Kriegs- 
dienstleistung aller Baljubediensteten, mit Rücksiclit aut die 
Möglichkeit eines jederzeit gesicherten Eisenbahnbetriebes 
regeln. 

Und sollten in Ausnahmsfällen vorübergehend auch 
militärische Aushilfen beim Betriebe notwendig werden, 
dann ist es nur nötig, den Soldaten zur Erkenntnis zu leiten, 
wie wichtig ein fließender Eisenbahnverkehr tür die Armee 
ist. Wenn er weiß, daii dieser Dienst unter Umständen den- 
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selben Wert gewinnen kanu wie das Schnellfeuer seines Ge- 
welu üs, dann wird es wohl keines anderen Impulses mehr 
bedürfen, um ihn auch in solcher Verwendung zu eifrigem 
Handftniegen zu bestimmen. 

Gleichwie eine einheitliche zentrale Leitung fehlte, so 
mangelte es in Frankreich 1870 auch an entsprechenden 
FriedensTorbereitniig^eii. 

Am 15. Juli 1870 erhielten die iiächstbeteiligten Baliuen 
vom Minister für öffentliche Arbeiten deu AiUtrag, sich 
für den nächsten Tag zu Massenti aiigporten bereit zu halten. 

Es ist schwer zu verstehen, wie eine solche Anordnung 
von einer Fachbehörde ergehen kannte. Für alle Vorberei- 
tungen war Bomit eigentlioh nur eine Naebt ▼erffigbar. Tat- 
siksblich begannen aneh schon am 16. Jali abends die Tmppen- 
transporte, welche aber schon am 22. Juli infolge Mangels 
an Lokomotiven nnd Masebinenftthrern anf mehrere Tage 
eingesehrftnkt werden maßten. 

Das erste aar Abführt bestimmte Regiment traf mehr als 
vier Standen vor dem Abgange der Züge nnangesagt aof dem 
Ostbahnhofe in Paris ein, begleitet von einer großen Volks- 
menge, welche die Perrons fttUte nnd die Manipalatlonen 
bebinderte. Die Soldaten, des langen Wartens müde, ver- 
liefen sich in nahe gelegene Wirtsbftnser, exzedierten and 
konnten nnr mit Mtibe zurttckgebracht worden. 

Eine verspätete Abfuhrt war die Folge. 

In den späteren Tagen wurden Transporte wohl angesagt, 
sehr oft aber wieder abgesagt; statt zur Transportierang 
avisierter Infanterie kam Kavallerie oder Artillerie, was wegen 
der Wagenbeistelliing selbstverständlich nicht gleichgiltig sein 
konnte ; in der Bewegung befindliche Tnippen erhielten nicht 
selten (iegenbefehie and maßten wieder zuräckbefördert 
werden u. d^l. ni. 

Dadurch, und dati die Regimenter weiters mit sehr ver- 
schiedenen Ständen zum Abtranspnrte g-elangten, gab es bald 
halb leere, bald übertüllte Züge; es mußten mitunter Lente 
zurückbleiben, welche bei anderen Trausportstaffeln wieder 
keine Aufnalime fanden, endlich aus der Hand kamen and 
förmlich verloren gingen. Von mehreren Tausend solcher Nach- 
zügler wurde Ende August 1870 der Bahnhof in Raims arg 
bedroht. So traurige Vorkummuisse schädigten nicht nnr den 
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Betrieb, sondern waren auch dem Ansehen der Armee ab- 
träglich. 

Die wenigen angefölirten Fälle zeigen, daß die Dis- 
ziplin anch bei Eisenbahntransporten ein oneriäüliches Er- 
fordernis ist., 

Wenn anch diesn Transporte manches Unangenehme 
mit sich bi i[tfyeii (langsame and Tage hindurch währRnde, un- 
unterbrochene Fahrten bei gedrängter ünterbrinftung in den 
Waggons u. s. w.|, so dürfen hiehei nicht jene, Unbequem- 
lichi^eiteD überst-hen werden, weiche jeder Tag den Marsches 
auf der Landstraße den Transporten hätte bereit^^n liönuen. 

Wenn trotz der im Vorstehenden flüchtig skizzierten 
Friktionen die Franzosen innerhalb der ersten 14 Tage 
df'iniüch an 200.000 Mann, 30.000 Pferde und 4000 Führ- 
werke an die Nordostgrenze des Landes zu betördern ver- 
mochten, so ißt dies nur dem schon damals gut entwickelten 
Eisenbahnnetze, dem Reichtum des Landes an Betriebsmitteln 
den relativ kurzen Tran sp ort distanzen und dem großen Eifer 
aller J^ahnorgane zuzuschreiben. 

In der gleichen Zeit hatten die Deutschen, trotz- 
dem sie weit gfrößere Räume als die Franzosen zu durchfahren 
hatten, mehr uls das Doppelte an ihre Westgrenze gebracht. 
Sie verdauktou dies ihrer wohl durchdachten, bis ins Detail 
ausgearbeiteten Friedens Vorsorgen. 

Doch sollten auch den Deutschen im Julire 1870 
mancherlei Friktionen nicht erspart bleiben, allerdings 
Wühl erst in jener späteren Periode des Krieges, in welcher 
es sich darum handelte, das französische iiahniieU 
allmählicli in Betrieb zu nehmen. 

War es auch keine leichte Aufgabe, ein Bahnnetz 
von schließlich mehr als 4000 km nach und nach zu über- 
nehmen und zu betreiben, so muß die Haupturaache fast 
alle) Friktionen darauf zurückgelührt werden, daß die da- 
malige Organisation und Gliederung des deutschen Feld- 
eisenbabnwesens keine zweckmäßige war, dieselbe auf die 
Eigenart des £ls6nbahnb«triebeB im Kriege sn wenig Bück- 
sieht nahm und daß keinerlei bau- und betriebstechnisch ge- 
schulte Truppenkörper schon im Frieden tut Verlfügnng 
standen. 



Die Lehren auB jener Kriegsperiode sind gleichwie in 
den andp?*en Staaten ancli bei uns dnrch die seither erlasRpneTi 
Vorschriiieu ubei die Organisation des FeldBisenbahrivvoseiiR 
und der Militäreißenbahn-Betriebsformationen, dann durch die 
Aufstellung eines bau- und betriebstechnisch geschulten 
Truppeukörpers — des Eisenbahn- und Telegraphen-Regi- 
mentes — gebührend berücksichtigt worden. 

Wenn dadurch auch viele der damals aufgetretenen 
Schwierigkeiten behoben ersclirineii, so bieibeu ihrer doch 
noch genug übrig, die außerhalb aller sachlichen Einrichtung;en 
und Vorschriften in den Verhältnissen des Krieges und in 
den Menschen liegen. Denn je weiter wir uus zeitlich von 
jenen Kriegserfahi'ungen entfernen, desto mehr entschwindet 
uüb auch die Kenntnis der Gründe, welche fiir manche dei- 
jetzt normierten Einrichtungen und Bestimmungen maiigebeiid 
gewesen ist und desto schwieriger wird es, sich in den Geist 
und Zweck derselben bineinzuünden. Das Studium kriegsge- 
sehichtlicher Werke, weldie einer verBtandigwi und nutz- 
bringenden Anwendung der Versehrifton ftber das Feldeiaen- 
bahnwesen förderlich sind, kann datier nur ntttdich sein. 

In dieser Beziehung eilaube ich mir, die Aufmerksam- 
keit auf das Ende 1903 erschienene und von Sr. Ex/olleaz 
dem preußischen Minister der öflPentlichen Arbeiten von Budde 
verfaßte Buch „Die französischen Eisenbahnen im deutschen 
Kriegsbetriebe 1870/71" zu lenken und dessen eiugeUendes 
Stuüum allen jenen wärmstens zu empföhlen, welche in 
küiitiigen Kiiegen berufen sind, au der militärischen BenüLzuiig 
der Bahnen mitzuwirken. 

Ich will nun im Folgenden einige der Friktionen be- 
sprechen, mit welchen die Deutschen im Jahre 1870/71 
gelegentlich der Betriebsüberiiahnie der französischen 
Bahnen zu kämpfen hatten. 

Vor allem erwuchsen den Lieutschen dadui cli bedeufeti le 
Schwierigkeiten, daß das Bahnnetz an vielen Stellen be- 
schädiprt und zerstört war. Sie wuchsen mit dem Vor- 
dringen und wurden umso größer, je feindseliger sich die 
Bevölkerung zeigte und je mehr sie zu immer neuen Balm- 
zerstörnngen schritt. Im ganzen wurden 78 größere Kunst- 
bauten und viele Kilometer der kurrenten Strecke zerstört. 
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Umfassende, sehr zeitraubende Arbeiten mußten zur 
Wiederherstellung aller dieser Schäden ausgeführt werden ; 
dabei stieß die Beschaffung der Banroaterialien für die vielen- 
Eibatzbaiueü iiuf erhebliche Schwierigkeiten. Es zeigte sich 
auch, daß es bei Zerstörungen Yon Tunnels und Einschnitten 
in nur einigermaßen unsicherem Terraia zweckmäßiger ist, so- 
fort durch Linienverlegung zu einer Umgehimg der zerstörten Teil- 
strecke zu schreiten, als eine kostbare, aber nnr zn leicht verlorene 
Zeit anf die Wiederherstellung solcher Banten zn verwenden. 

Die hervorragende Wichtigkeiti welche die Eisenbahnen 
seit dem Jahre 1870 in allen Staaten für die Kriegsvor- 
bereitnngen gewonnen haben, wird in kUnftigen Kriegen 
sicherlich noch mehr zn Vennchen einladen, den Gegner in 
der BenQtznng der Bahnen, u. zw. schon zu Beginn des 
Krieges durch zn bewirkende Unterbrechungen so weit und 
so empfindlich als nnr mOglich zn stören. Der Preis ist groß 
genng, am dafür etwas zn wagen. 

Um einer gleichen Schädigung dnrch den Gegner möglichst 
" vorzubeugen, müssen daher unter anderem auch Maßnahmen 
getroffen sein, welche vor allem die rascheste Wiederher- 
steUnng zerstörter Objekte erniüglichen. 

Welch großen Wert es hat, wenn hietiir schon im 
Frieden Brückenprovisorien voriätig gehalten werden, 
welche sich, ihrer Bauweise nach, für Öffnungen verschiedener 
Spannweiten verwenden lassen, haben die Erfahrungen ans dem 
deutsch- französischen Kriege deutlich gezeigt. 

Wenn wir denselben auch Rechnung getragen haben, 
so wäre es dennoch sehr erwünscht, wenn die diesbezüg- 
lich militärischerseits getroffenen Vorsorgen auch seitens 
der Bahnverwaltungen intensiver als bisher unterstützt 
werden würdeni weil bei der Wiederhen^llnng zerstttrter 
Objekte die Hauptarbeit doch in erster Linie den Bahnver- 
waltnngen znfUlt nnd die rechtzeitige Beschaffung der Ban- 
materialien für die Ersatzbanten an<di in kfinftigen Kriegen 
anf erhebliche Schwierigkeiten stoßen wird. 

Einige Bahnverwaltnogen besitzen wolil BriidKenprovi- 
sorlen ; sie sind jedoch zumeist einfachster Art, unzulänglich 
in der Zahl und in der Bauweise. 

Es würde daher militäriseherseits auf das lebhafteste 
begrüßt werdeui wenn wenigstens bei den größeren Bahnver- 
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waltunp;en p.'me aiT^^iebigero BeschalTung von Brückenprovi- 
sorien platzgreiten imd dabei andi eine Ann.lherung an das 
für dieselben bei iler Heeresverwaltimg normierte System in 
AuBsiclit genonmien würde. 

iMe allff^hrüch wiederkehrenden Elemeiitar-Eipigniss© 
verursachen bekaiintlich bald bei dieser, bald bei jeaer Bahn 
mehr oder minder große ZerRtörungeü an den Objekten, deren 
rascheste WiederherBtellaug im eigensten Interesse liegt. 
Wenn nun die Bahnverwaltnngen entsprechende Objekts- 
provisorien genügend an Zahl und hiuiüichend in der Spann- 
weite besitzen, wenn sie bei Beschaffung derselben nach ein- 
heitlichen Vereinbarungen vorgehen und sich im Bedarfsfalle 
gegenseitig aushelfen würden, dann würden hiedurch nicht 
nur aUein die InteresBen des Friedens-, soBdera auch jene 
d68 Eriej(8verkebres wesentlich gefördert werden. 

Der hier angeregten Idee sind einzelne Bahnverwaltangen 
aneh tatslchlieh schon nfther getreten ob nnd inwieweit sie 
sieh aber znr Anscbaffong zerlegbarer eiserner Brftclcen- 
provisorien mit einer für öffiinngen verscbiedener Spannweiten 
entspreebenden Bauweise entschlossen haben, ist mir nicht 
belLannt. Nur von der Stdbabn weiß leb, daß sie sieb bereits 
1903 zwei solcher Brficlcen beschafft nnd in Marbnrg depo- 
niert hat. 

Wesentliche Schwierigkeiten bereitete den Deutschen 
auch der empfindliche Hangel An Betriebsmaterial anf den 
in Betrieb geoommenen französischen Bahnstrecken. 

Er war hauptsächlich dadurch hervorgerufen worden, daß 
die französischen Betriebsmittel beim Eückznge der Truppen 

gleichfalls zurückgezogen oder, wenn deren rechtzeitige Bergung 
nicht mehr möglich war, zerstört wurden. Überdies wirkten auch 
die ans den mangelhaften Bahnhofsanlagen (die größeren Bahn- 
höfe befanden Bich, zumeist durch feste PlJltze und Sperren 
gesichert, lange Zeit in Feindeshand) und unzul?lnglichen Aus- 
ladevorriclitungen entspringenden Betriebsstockungen höchst 
ungünstig auf den Umlauf nnd die Ausnutzung der Wagen 
und Lokomotiven ein. Die Folj^en dieses trotz fortgesetzten 
Zuschubes aus der Heimat anhaltenden Manj^els an Betriebs- 
material blieben auch nicht aus. Es fanden sowohl unter den 
verschiedenen Hetriebsbehörden, wie von milititrischeu Kom- 
manden wiederholt emphndliciie EiiigriÜ'e in die festgesetzte 
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Betriebsmittel- Disposition statte durch wdehe die Ii beistände 
zwar an einer Stolle gemildert» an anderen aber wesentlich 
yerBOhSrft wurden. Namentlich wnrden dnreh solche eigen- 
mächtige Eingriife wiederholt Lokomotiven dem regelmSBigen 
Dienste entzogen, so daß dieser dadnreh oft voUstHndig ins 
Stocken geriet. 

Wenn nnn auch mancher der erwähnten Übelstände, 
namentlich Jener der nnberechtigten Eingriife in die Betriebs» 
mittel-Disposition, durch unsere gegenwärtige Organisation des 
Feldeisenbahnwesens beseitigt oder doch mindestens wesentlich 
gemildert werden kann, so wird doch auch künftigbin dem 
regelmäßigen Wagennmlaaf, also der Wagendirigiernn^, ein 
gans besonderes Augenmerk zugewendet werden mtisseo, da 
diese zweifellos zu den schwierigsten Aufgaben 'gehört, die 
der Eisenbahnbetrieb in einem künftigen Kriege zu bewältigen 
haben wird. 

Nebst dem Mangel an Betriebsmateriale be- 
reitete auch die Heranführung desselben an die Ge- 
brauchsstelle große Schwieriglceiien, uamenilieh dann, wenn 
es sich darum handelte, Wa<?en und Lokomotiven auf Strecken 
zu bringen, welche entweder durch noch in Feindeshaud be- 
tindliche Festungen (Sperren) oder durch zerstörte Objekte von 
dem bereits in Betrieb j^enommeuen Balinnetz abgetrennt waren. 

In solchen i allen mußte der Fahrpark auf den Straßen 
voü einer Bahnstrecke auf die andere überführt werden. Die 
Schwierigkeiten, welche die Deutschen hiebei zu bewältigen 
hatten, waren bedeutende; deren Kenntnis ist auch heute 
noch Ton besonderem Werte. Denn viele der ungttnstigen 
Bedingungen jener Zeit kännen sich in jedem Kriege wieder- 
holen, nur werden sie durch die mittlerweile geschaffenen 
Eisenbahntruppen leichter und rascher zu überwinden sein, 
insbesondere dann, wenn diese sich schon im Frieden mit 
derartigen Landtransporten recht eingehend vertraut gemacht 
haben. 

Mannigfache Friktionen erwuchsen den Deutschen auch 
dadurch, daß ihre Lokomotiveii für Zwecke des Krieg'es 
nicht kategorislert waren. Nur so ist es erklärlich, daß die 
Leistungen der Lokomotiven hinter den heimatlichen Erfahrung 
gen des Friedens beträchtlich zurückgeblieben sind. Es mußten 
daher ungewöhnlich viele Züge mit Vorspann befördert werden, 
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was natürlich auch wieder verschärfend auf deu Mangel aB 
Lokomotiven einwirkte. 

Die Verhältnisse, unter welchen sich der Kriegsverkehr 
abspielt, sind eben ganz andere als jene des Friedens. Die 
Heranziehung fremden, mitunter wenig geübten Maschiuea- 
persoiiales, die Verwendung desselben auf zumeist ihm ganz 
unbekannten Strecken, die Benützung eines sZaweileu sehr 
minderwertigen, vielleicht aach nngewohoten Brennmateriakfi, 
die minder sorgMtige Beinignng and Schmieinng der Ha- 
sehinenbeatandteile, wodurch die Belbting inneriialb der Ha- 
Bchine nicht nnbeträchtUoh erhSht wird, die Unmagliehkeit, 
alle im Betriebe befindlichen Wagen grfindlich technisch nnter- 
snchen za kSnnen, wednrch aach deren Sdunlervorrichtongen 
in keinem normalen Zustande ' sein werden, sind Faktoren» 
welche die Lelstangsföhigkeit der Lokomotiven selbst nm 20%» 
ja aach am 35^/o redaaieren können. 

Wir liaben diese firfshrongen ans dem Jahre 1870 
beherzigt und all die vorgescbilderten abnormalen Verhalt- 
nisse des Krieges bei unserer Eategorisierang der Lokomo- 
tiven entsprechend berücksichtigt, u. zw. einheitlich and 
gleichmäßig für alle Bahnen. Wir gingen sogar noch einep 
Schritt weiter, indem wir nicht nur allein die Leistangs- 
fähigkeit, sondern auch die Übergangsfähigkeit der Lokomo- 
tiven aof fremde Linien zum Ausdrucke bi achten, wodurch 
die Lokomotivdirigierang im Kriege wesentlich erleichtert 
werden wird. 

Da ich gerade von den Lokomotiven spreche, möchte 
ich mit einisfen Worten der elektrischen TralLtion 
auf den Hauptbahnen Erwähnung tun. 

Die Einführung' des elektrischen Betriel)f^s aut deu 
Hauptbahnen erfordert, vom militärischen Standpunkt be- 
trachtet, die Beachtung folgender Momente: 

Die Abhängigkeit des Betriebes von einer oder mehreren 
Zentralen ; 

die besondere Empfindlichkeit der Leitungen ; 
die Schwierigkeit der Aushilfe an Lokumuuven und 
Personale. 

Wird eine Zentrale außer Betdeb gesetzt, dann 
stockt der Verkehr aof einer langen Strecke; die Wiederanf- 
nahme des Betriebes kann für Iftngere Zeit in BVage gestellt 
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sein. £iQe böswillige oder feindliche Zerstnrniig- dor Zentralen 
ist — namentlich wenn sie nahe der ßeichsgrenzen lie^^en — 
leicht möglich und kann dana verhäDgniByoU werden für Mobi- 
lisiernng und Aufmarsch. 

Ähnlich liegen die Verhältnisse bezüglich der Leitung, 
nur kann diese noch leichter nad gleichzeitig auf vielen Punkten 
zerstört werden. 

Aber nicht allein feindliche Einwirkangen, sondern aaeh 
Zufälle aller Art, Elementar-Ereignisse, Stürme, Gewitter, 
Schnee, können die Leitungen anfier Betrieb setzen. Wie oft 
sind ans diesen Gr&nden Telegraphen- und Telephonleitongen 

zerstört ! 

Die Betriebssicherheit ist daher beim elektrischen Be- 
trieb zweifelsohne geringer als beim Dampfbetrieb. 

Die elektrisch eu Loko motiven würden die gegen- 
seitige Maschinenaoshilfe sehr komplizieren und überdies die 
Frage offen lassen, von woher die Zahl der im MobilisierangS' 
falle erforderlichen elektrischen Lokomotiven genommen werden 
soll, insolange elektrische Eiurichtuu^r^n nur vereinzelt oder noch 
Tiirjrends bestehen. Die Umgestaltung bereits bestehender Haupt- 
bahnen wird aber schon mit Rücksicht auf den großen Kapitals- 
wert der voT'liandeiiei) I );impflokomotiven und der für diese 
erforderlichen AkzesBoi ien noch lange Zeit auf sich warten lassen. 

Es würde demnach nichts anderes erübrigen, als im 
Kriegsfalle mit der Betriebsart zu wecliseln, zu einer Zeit, 
zu welcher die Bahnorgane durch eine Reihe anderer, schwie- 
riger Arbeiten bis an die äußerste Grenze ihrer Leistungs- 
fäbiirkpit bf^ansprncht sind. Zudem müßte zu einer Betriebsart 
übergegcUii;! II werden, welche auf der betreileudeu Linie weder 
ständig installiert, noch eingelebt ist. 

Durchwegs t'ierade Maschinentührer, Heizer und Zug- 
begleiter würden also auf militärisch wichtigen Linien die 
Bemannung der schweren und langen Militärzüge bilden. 
Welche Gef'Oiren dies alles in sich schließt, bedart wohl keiner 
weitei'ii AiistnliniTi*r; so viel ist aber klir, dal' hiedurch 
der miiitärisciie Wert und die Leistungsfähig iicit solcher Linien 
wesentlich herabgedi ü( kt wird. Dies auch dann, wenn auf 
diesen Linien alle jene Betnebseinrichtuugen schon im Fri^ l. ii 
vorhanden wären, welche die sofortige Aktivierung des Dampt- 

2* 




betriebes ermöglichen würden (Wassmtfttionen, Hdizhftuer, 
DrebBcheiben, Eoblenvorräte etc.). 

AUeD diesen Nachteilen steht eigentlich nur der Vorteil 
gegenüber, daß. der Personalbedarf ein geringerer Ist und daß 
vielleicht die Fahrgeschwindigkeit der MilitfLrsdge h9her ge* 
halten werden kSnnte, als beim Bampfbetriebe. 

Es bestehen somit vom militftrischen Standponlcte 
ans betrachtet, wenigstens dermalen noch viele Bedenken 
gegen die EinÄhmng des elektrischen Betriebes anf den Haupt- 
bahnen. 

Der eventneUe Hinweis auf die Valtelinbabn erscheint 
mir nicht ganz stichhältig. Denn abgesehen davon, daß diese 
Bahn in Italien Hegt, wo die Wasserkraft besonders billig und 
die Eohle besonders tener ist, bandelt es sich dort bloß am 
eine Lokalbahn, welcher überdies nnr eine untergeordnete 
militSiische Bedeutniig zukommt. Aach ist das, was ich dort 
gelegentlich einer UrlanbBreise im September 1903 gesehen 
habe, keinesfalls derart, nm die elektrische Traktion so ohne- 
weiters anf eine Hauptbahn tibertragen, za können. 

Ich glaube daher, daß der richtige Zeitpunkt fOr die 
Einftthrang des elektrischen Betriebes auf Hanptlinien noch 
nicht gekommen ist und daß es nur ein Gebot weiser Vor* 
sieht wttre, wenn wir uns dermalen noch daranf beschränken 
würden, weitere Versuche abzuwarten. Es wird vielleicht der- 
zeit weit vorteilhafter sein, eine Beschleunigung des Verkehres 
mehr dnrch eine Vervollkommnung^ der Dampflokomotiven, als 
durch die Einführung des elektrischen Betriebes anzustreben. 

Zur Eihürtnng des Vorgesagten möchte ich nur an- 
führen, daü die Versuche mit Motorwagen auf den Strecken 
Bologna — Poggio Rusco und Bologna — Modena, obwohl sie in 
technischer Beziehung zufriedenstellende Resultate lieferten, 
eingestellt wurden. Diese Mai^nahme wurde damit begründet, 
daß die allgemeinen Gesichtspunkte des Eisenbahnbetriebes 
die tlckuisclie Traktion nicht als vorteilhaft erscheinen lassen. 

Bevor ich mit den wichtigsten Erfahiungen aus dem 
Feldzuge 1870/71 schließe, kann ich nicht umhin, noch einer 
Schwierigkeit zu gedenken, mit welcher die Deutschen ge 
legentlich der l'etriebsüberuahme der französischen Bahnen zu 
kämpfen hatten. 



Oigitized by Cia^Ie 



21 



Als Ersatz für das zarttckgezogene franzdsisehe Be« 
triebsperronal mnßteti tob den Heimatbahnilii Beamte und 
Unterbeamte in großer Zahl herangeaogen werden. Da zu 
jener Zeit die dentsehen Bahnen sowohl in ihrer AnsrSstang, 
als anch in der Ansbildnng des Personals große üntersebiede 
zeigten, so mußten' sich diese Im Betriebe sehr unangenehm 
ftthlbar machen. 

Dadurch ist es ericlllrlich, daß das ans Deutschland 
herangezogene und 26 verschiedenen Bahnverwaltangen ange- 
hörende Personal, erst nach längerer Zeit und nur unter 
mancherlei Eeibnngen and Unzukömmlichkeiten zu einem halb- 
wegs einheitlicben Wirken zasammengesclivveißt werden konnte, 
und daß schließlich auch die Betriebsleistinipren auf don be- 
setzten Bahnen vielfach hinter den gehegten Erwartungen 
zurück geh lieben sind. 

Auch die lockeren Disziplinarverliültnisse der Eisenbahn- 
beamten, dann die vielfachen Reibungen zwischen den Eisen- 
bahn- und Militärbehörden, die namentlich in der ersten Zeit 
vielfach zu beobaciiten waren und zu großen Schwierigkeiten, 
ja selbst Mißständen führten, sind zum großen Teile darauf 
zurückzuführen. Dadurch entstanden zunächst Friktionen 
zwischen den verschiedenen Beamtenkategorien, aus denen 
d^n, besonders bei allzu selbBt&ndigen Naturen, unangenehme 
Folgen resultierten. Nur so ist es zu erltlftren, daß selbst bei 
Beamten, die naeh ihrer Vergangenheit vollstes Vertrauen 
yerdienten, recht traurige FAUe von ünbotmftßigkeit, Unwill- 
f&hrigkeit und Indolenz wahrgenommen wurden. 

Wenn durch . die seit Jener Zeit geschaffene Organi» 
sation des Feideisenbahnwesens, durch die einheitliche Bau-, 
Betriebs- und Signalordnnng auch viele der angedeuteten Bei- 
bungen Icfinftighin vermieden werden d&rfteUt so erfibrigen ihrer 
noch genug, wenn nicht noch manches auf dem Gebiete der 
Einheitlichkeit geschielit, um unser EisenVnlinpersonal in jeder 
Hinsieht zu einem wirklich einheitlichen Jvörper zu gestalten. 
Notwendig ist hiezn wohl vor allem, daß sich das Beamten- 
personäl gegenseitig zu verständigen vermag. 

Welche unberechenbaren Nachteile für den Dienst im 
Krif'fre erwaclisen könnten, wenn infolge der sprachlichen 
Verschiedenheiten in unserem Reiche und wegen der im Mobili- 
fiierungsfalle stets erforderlichen gegenseitigen Personalaushilfe 
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eine solche Verstäudigung ausgeschlossen wüi brauche ich wohl 
nicht erst nähei- ausführen zu müssen. Das Verlangen nach 
einer einheitlichen Dieustspiaciie innerhalb des Beamtenper- 
sonals der Bahnen ist datier nicht anbegründet. 

Welche Schwierigkeiten wären den Dentsehen wohl er- 
wachsen, wenn die Beamten der 26 Bahuverwaltungen, fast 
eben so vielen Nationalitäten angehört haben würden ! 

Ich übergehe nunmehr zur Besprechung: der Mitwirkung 
der russischen Huhnen bei der ersten Mobilisierung 
und beim Aufmärsche der Bassen im Spätherbst und 
Winter des Jahips ISTC». 

Die Durchführung von Massentransporten jx r lialm war 
dem russischen Kommnnilcationsministejinin und den russischen 
Eisenbalinverwaltungen im Jahre it»7G etwas ganz Neues. 
Hiedurch sind in erster Linie die mannigfachen Unterlassungen 
auf deni Gebiete des Eisenbahnwesens und die aufgetretenen 
zahllosen iiiktionen zu erklflren. Hätte Rußland einen eben- 
bürtigen Gegner gehabt, würde dieser überdies zunächst den 
(irenzeu des Reiches gestanden sein, dann wären die geringen 
Friedeusvorsorgen bezüglich des Eisenbahnwesens gewiß nicht 
uugestratt geblieben. 

Das Bahunetz Rußlands 1876 war zum grüßten Teil 
von Privatgesellschaften erbaut worden, welche aus nahe- 
liegenden Gründen bestrebt waren, möglichst billig und rasch 
zo banen. Die Richtung der Bahnen ent^piach daher nur den 
Handelsbednrfnissen ; ihre technische Ausgestaltung Heß vieles 
zu wünschen übrig. Fast durchwegs eingleisig, mit unnützen 
Steigungen und vielen kleinen Radien erbaut^ konnten auf 
ihnen — namentlich im Winter — nur kurze und leichte Züge 
geführt werden. 

Die BabnbQfe waren klein, mit wenigen nnd knrsen 
Nebengldsen. Kein Wunder daber, daß aicb dieselben so 
leiebt und ao oft veretopften. 

Die Wasserstationen waren wenig ergiebig und wenig 
leistnngstUhig, die Verladevorrichtnngen ungenügend, das 
rollende Hateriai nnznrejchend. . 

Für die Leitung der Bahntranaporte bestand ein eigenes 
Komitee, welchem Generalstabsoffiziere als Truppentranaport- 
lelter (etwa unsere Bisenbabnlinienkommandanten) unter« 
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Stauden. In deu wichtigeren Stationen befanden sich Bahnhof- 
kommanden. 

KriegsfahrordniiDgeii waren Torbereitet; ebenso die zor 
EinriebtoDg der gedeckten Guterwagen erforderiiohen Ans- 
rttBtnngsgegenBtSade. 

Als sich im Angnst 1876 die BeEiebnngen zur 
TQrkei wesentlich trftbten und eine teilweise Ifobilisiening 
in den Bereich der Möglichkeit trat, erhielt das Tranaport- 
komitee anfangs September diemr Vorbereitung der 
Instradieningsarbeiten notwendigen Baten zugestellt, denen 
zufolge etwa vier Korps nächst ^iszynew, je ein Korps bei 
Odessa und in d«r Krim anftDarschieren sollten. 

Da das lYansportkomitee IVansportpläne nur f&r eine 
allgemeine Mobilisierung vorbereitet hatte, mnBte es 
sofort daran gehen, in denselben die dnrch die teilweise 
Mobilmachnng bedingten umfangreichen Änderungen durch- 
zuführen, Arbeiten, welche eine geraume Zeit io Anspruch 
nahmen. 

Kaum war das Komitee mit denselben fertig, erhielt es 
am 24. Oktober Mitteilungen über notwendig g-ewordene 
Änderungen im Aufmärsche. Infolp:edpssen mußten dio Marsch- 
pläne abermals neu bearbeitet und zur Austragung vieler, 
mittlerweile aufgetauchter Fragen, die Trnppentransportleiter 
und f>ahndirektoren zu einer Konferenz nach Petersburg ein- 
berufen werden. 

Das erste }?-'sult;it dieser Konferenz war ein an alle 
Bahnen ausgegeheueb Zirkular mit welchem die Bahnen ver- 
halten wuiden, Daten über die Menge des auf üiren Linien 
vorhandenen rollenden Materials einzusenden und tür die so- 
fortige Herstellung von SchutzwHnden gegen Schneeverweliuugen 
vorznsorgen. Sie wurden weiters angewiesen, mit dem l^lo- 
mente dei- Verlautbarung des Mobilisierungsbefehles die Auf- 
ualiiiie von i'rivatgütern zu sistieren und die unterwegs be- 
findlichen beladenen Wagen in jenen Staticnen auszuladen, 
wo sie sich asn Beginn der HoMlisiemng befinden werden. 

Schliefilich wurde yerfGgt, daB den am meiBtcn in An- 
spruch genommenen Sfidbahnen 673 Lokomotiven seitens der 
Nordbahnen su ftbergeben sind, ohne da6 aber für deren Zu- 
dirigiernng irgend welche Detailweisnngen getroffen worden 
wftren. 
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Wie ich noch später erwShaen werde, reenltierte atiB 
dieser ünterlassang eine Beilie von Schwierigkeiten. 

Angesichts der an mittel bar bevorstehenden Uobili- 
sienmg wurde die Konferenz am 14. November ^e- 
BchloBsen ; viele der noch am Programm gestandenen Fragen 
blieben unerledigt. Trotz der Iftngeren Dauer der Konferenz 
gingen die Direktoren der Bahnen anaeinander, ohne Ober 
das Wesen der ihnen nnmittelbar bevorstehendea Tätigkeit hin- 
reichend orientiert gewesen za sein. Es kann dies vielleicht 
zam Teile damit entschuldigt werden, daß 1876 in Rußland 
zum erstenmale ein so gewaltiger Truppentransport über die 
nngehearen Entfernungen des Reiches darchzufSfaren war. 

Die Mobilisientngstransporte begannen am 17. No- 
vember. Schon eine Woche nachher maßte der Verkehr 
aller lülitärzöge eingestellt werden, teils well die Hanpdinien 
mit dem für die Sfidbahnen bestimmten Ausbilfsmateriale 
(Wagen und Lokomotiven) ganz überfallt waren, teils well die 
Odessaer Bahn fiber keine Lokomotiven mehr verfügte. Die 
ihr zndisponierteu konnten nicht übergehen, weil die Odessaer 
Bahnen bei ihren Lokomotiven die Kohlenfeuerung, die die 
Maschinen abgebenden Babnverwaltnngen Jedoch die Holzfeue- 
rung eingeführt hatten. 

Um in dieses durch Übereilungen und wenig detaillierte 
Friedens versorgen hervorgerufene Chaos möglichst rasch 
Ordnung zu bringen, erübrigte nichts als den gesamten Mili- 
tär verkehr auf drei Tage — vom 24. bis 27. November — 
einzustellen. Im Znsammenhange damit mußte jedoch auch der 
elfte Mobtlinjerongätag vom 24. auf den 27. November ver- 
legt werden. 

Diese Erfahrungen zeigen vor allem recht deutlich, daß 
bezüglich der Dirigierung des Aushilfsmaterials — insbe* 

sondere aber der Lokomotiven — sclioii im Frieden die 
weitestgehenden Voräorgeu getroffen sein müssen. 

Die Lokomotivverschiebungen rufen eben bei Eintritt 
eines Krieges in manchen Fällen eine sehr erhebliche^ hdchst 

unangenehme Maschinenbewegung hervor, welche, wenn sie 
sich in Ordnung: vollziehen soll, detaillierter^ gut durchdachter 
und wohl überlegter Friedensvorbereitungen bedarf. 
Es muß geregelt sein : 
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Wann und wo die abzugebenden Maschinen ans dem 
Verkehre sn sieben nnd wie diese Lolcomotiven in Zflge wa 
formieren, aoszorttsten nnd mit Personal an dotieren sind, 
welche Renten diesen Zttgen mit Rackslcht auf die Achs- 
dr&eke der Lokomotiven Torzasehreiben sind, wann sie ab- 
sngeheni dann wo mid wann sie einantreffen haben, wie 
seitens der an transitierenden fremden Bahnen TonsiiBorgen 
ist, damit den Masehinenzügen in den Übergangsstationen die 
Fabrordnangsbehelfe etc. rechtzeitig ansgefolgt, die Daten 
betreffs der Abfassung von Verbranchsmateiialien (Brennstoff, 
Schmierdl, Wasser etc.) bekannt gegeben, streokenkondige 
Organe zur Begleitung zugewiesen werden u. dgl. m. 

Ans den Brfahmngen Jener Zeit lernen wir welters, 
daB die Instradierung der AushilfUokomotiven wesentUeh 
kompliziert wird, wenn das Feuerungsmaterial bei allen 
Bahnen nicht das gleiche ist (Kohle, Holz, Petroleum, Blan9l). 
Derlei Unterschiede bedingen nebstdem gewisse Adaptie- 
rungen des Feuerungsrostes, welche — da sie eine ge- 
wisse Zeit beanspruchen — die zeitgerecbte Absendung der 
etwa recht dringlich erforderlichen Lokomotiven sehr nach- 
teilig beeinflussen kSnnen. Es ist demnach erklärlich, warum 
auch wir der Oleichartigkeit des Fenemngsmaterials ein be- 
sonderes Aagenmerk zuwenden mfissen. 

Während der Mobilisiernng hatte das Komitee fSr 
Truppentransporte, der kalten Jahreszeit wegen, noch be- 
sondere Verfügangen für die Einriehtang der gedeckten Gäter- 
wagen trelTen müssen. 

Anfangs beabsichtigte man den Boden der Waggons 
mit Stroh zu bedecken und darauf Strohmatten za befestigen. 
Die vorgenommenen Versuche erwiesen wohl die Zweck- 
mäßigkeit dieser Maßnahme, doch mußte der Feuersgefahr 
wegen hievon Abstand genommen und der Strobbelag durch 
einen solchen aus Filz ersetzt werden, welcher sich auch sehr 
gut bewährte. 

Späterhin, als die Kälte nodi strenger wurde, versahen 
die Bahnverwaltungen ans eigener Initiative mehrere Güter- 
wagen jedes Znges mit tragbaren Öfen oder rangierten einige 
heizbare Personenwagen III. Klasse in jeden Zug ein. Hiedurch 
wurde es ermöglicht, daß die Leute, welche in den uuge- 
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heizten ^^ agen froren, eich abwechselnd in den geheizten er- 
wärmen konnten. 

Weiters stellten die BjihiiM rwaUnnoieii :\m eia:enem An- 
triebe Tee und Rum, dann auch Holz für Lugerfeaei ii ii- 
en tgeltlich den Truppen bei. Letztere Maßnahme wai* 
speziell für jene Truppen eine groBe Wohltat, welche mehrere 
Tage bis zur Bahn m marsehieren und zur Eliiwagg<mieniiifir 
eine Station sm bentltztti hatten, die weit abselti jeder menscb- 
lieben Anaiedlniig lag. 

Die Batterien der 34. Artillerie>Brigade marsehierten 
am 6. Dezember von ihren ISobilisieruDgBstationett ab, um 
in Tier HftrBcben die ganz isolierte Einwaggonienmgistation 
sa erreichen. Das Wetter war daa denkbar aclilechteftte ; am 
6. Begen, am 6. Froat, am 7. SchneeBtaimy am 8. Frost. 
Wfthrend des Scbneestnimea am 7. Dezemb^ verloren die 
bei der T6te-Batterie anfgenommenen Führer den Weg, die 
Batterien mnBten daher mitten in der Steppe, zonSehst eines 
Heuschobers, nächtigen. Um die Leute zn erwfirmen, ließen 
die Batterieliommandanten Lagerfeuer an Zinnien und ver- 
wendeten hiezn in erster Linie ihre för die Märsche mitge- 
nommenen eigenen Wagen, dann die PferdepBöcke and 
schließlich das Heu vom Schober. Trotz dieser Vorsicht er- 
froren viele Leute. 

Als die Batterien am nJtchsten Tag in der Einwag- 
goniernugsstation eintrafen, strllte ilinen der Stationschef 
Brennmatf rial zur Unterhaltung ausgiebiger Lagerfeuer bei 
und veiliiitete dadurch neuerliche üuglücksfälle bei der 
Maii!is( haft, welche bis zu ihrer Einwaggonieiung noch einmal 
bei einer Temperatur von — 10*^ R. im Freien nächtig»^n mußte. 

Ähnliche Maßnahmen sind auch jetzt anläßlich des 
russisch-japanisciien ivrieges fttr die Truppentransp irte auf der 
sibirischen Balm getroffen woi den. Die \\ äiule und Dielen der 
gedeckten Güterwagen wurden mit Filz und einer zweiten 
Bretterschichte verkleidet, deren Fensteröffnungen verglast 
und eiserne Ofen in die AA'aggons eingestellt. Alle Güter- 
wagen wurden ffir den Fall von Feuerschäden mit Wasser- 
eimem verseben. 

Um den Trappen die Beschwerden der langen Bahn* 
fidirten soweit als mOg^ieb zu mfldem, worden tberdies be- 
sondere Einrichttingen und Vorsorgen getroffen. 
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So sollen die gedeckten Güterwagen mit einer der- 
artigen Anzahl von verstellbaren Bretterbänken veiselien 
worden Bein, daß es möglich ist, durch einfaches Umstelleu 
derselben so viel Schlafstellen za schafTen, nm 28 bis 32 Sol- 
daten w&hrend der Nachtzeit das auBgestreckte Liegen sn 
gestatten. 

Weiters soll den Soldaten wiederholt kochendes Wasser 
2iir Teebereitong verabfolgt werden, zn welchem Zwecke in 
jedem Zuge ein Kflehenwagen eingereiht ist. 

Am 3. Dezember 1876 begannen die Aufmarsoii* 
transporte. Die MarschplMne fflr dieselben worden am ersten 
Mobilisiermigstag (14. November) wie folgt versendet : 

Der Generalstab telegraphierte an alle Tmppentransport- 
leiter, da6 sich in Jenen Städten, in denen sieh Divisions- 
stabsqnartiere befanden, ein Offizier desselben am näcbst- 
gelegenen Bahnhof einzufinden and daselbst das Eintreffen 
eines Kuriers abzuwarten habe. 

Der Knrier brachte die Marschpläne für die ganze 
Division, übergab sie dem Offizier und wies ihn an, riicselben 
ohne Verzag an alle Trappen und Anstalten weiter ex- 
pedieren. 

Die Bezirks-, Koipsstäbe nnd Truppeutransportleiter 
erhielten die Marschpläne direkt zugesendet. 

Kaum waren die Maisclipläne expediert, maßten neuer- 
lich Ergänzungen zu denselben gemacht werden, teils weil 
neue Transporte hinzutraten, teils weil bereits instradierte 
Transporte entfielen. 

Vielfache Ergänzungen mußten auch aus dem Grunde 
Torgenoiomen werden, weil viele TrnppenkOrper infolge der 
mittlerweile eingetretenen strengen Fröste and Schneest&rme 
die zagewiesenen fiinwaggonierangsstationen nicht rechtzeitig 
erreichen konnten. Es moJßten daher nfther gelegene, wenn 
auch minder geeignete Stationen zar Einwaggoniemng zuge- 
wiesen werden. 

Za all dem trat noch die Notwendigkeit ein, mehrere 
Separatzttge in die Kriegsfahrordnang einlegen an müssen. 
Hiebei bereiteten die Zfige für das Armee-Oberkommando die 
größten Schwierigkeiten, da diese gerade in die Periode der 
dichtesten Bewegung der Militärzüge hineinfielen* Unter Hin- 
weis aaf das Beispiel des Königs von Prenfien ans dem 
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Jahre 1870 wollte man aiifönglicU das Armee-Oberkommando 
mit Militärzügen befördern. Wegen der eingetreteneii strengen 
Kälte, dann wegen der außerordentlichen Länge der Sti'ecke, 
gab man jedoch diese Absicht auf ond instradierte es mit 
Separatzfigen. Daß biednrch eine sehr beträchüiehe StSiUDg 
io der Falirt der lülitftrsüge lienrorgerafeii wmrde^ bnncbe 
ieb wohl Hiebt speziell erwähnen zu rnftssen. 

Wfthrend dem Bich diese Ereignisse abspielten, trat 
ein Umstand ein, welcher von neuem die gesamte BefSrdeiung 
der Truppen zn unterbrechen drohte. Die Wasseranlagen anf 
mehreren Stationen der am meisten beansproebten Odessaer 
Bahnen wurden so beschädigt» daß der Verkehr eingestellt 
werden mnßte. Diese VerkehrsstOrong wirkte derart nach- 
teilig, daß auch die Direktionen der Anschlußbahnen wegen 
beginnender Verstopfong ihrer Stationen um eine yiertSgige 
Verkehrseinstellnng ab 3. Dezember baten. 

Angesichts der bei der ersten Verkehrseinstellaog ge- 
machten angnnstigen Erfahrnngen beschränkte man sich dies- 
mal jedoch bloß darauf^ den Verlcehr nnr auf der am 
meisten in Anspruch genommenen Teilstrecke Zmerinka-Birznla 
zn reduzieren. Zu diesem Zwecke wurden 55 Züge eliminiert, 
indem man teils eine Zahl von Transporten ausfallen, teils 
Transporte schon in Znierinka, statt in Pirzula auswaggonieren 
ließ. Erötere wurden nach Beendigung der Massentraosporte 
nachgeschoben. 

Welche ünordniiiitrHn in dif Zu^sammensetzung der 
Heeieskörper und ^It i Hn Lebeil^ilt^diIlL^ln^f n durch derartige 
MaUnahraen gebracht werden, ist leicht einzusehen; schwere 
Konsequenzen unterblieben nnr. weil der Krieg nicht sofort 
begonnen wurde und die iurkei nicht in der Lage war, 
augriflfsweise vorzuziehen. 

Vielfache Vers p ä t u n g e n von MiliUirzügen kamen wäh- 
rend der Mobilisierungb- und Aufmarschbeweguug vor; zumeist 
worden sie durch Schneestürme hervorgerufen, welche besonders 
Mitte Dezember sehr heftig waren nnd in ganz Rußland 
wttteten. Die Witterung fibte überhaupt einen sekr bedenten- 
den Einfloß anf die Abwlcklnng des Verkehres aas; sie ver* 
mehrte anch die Beschwerden der langen Bahnfahrten ond der 
Uftrsche der zu den Einwaggonieruugsstationen abrtiekenden 
Troppen. Hanehe der Verspätangen sind aber anch darauf zu- 
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rück zuführen, daß die Truppen nicht rechtzeitig in den Eiu- 
wag^onierungsstationen eintrafen, und zwar nicht nur allein 
wegen der ungünstigen Witterung, sondern auch weil den 
Truppen das Lesen der Marachpläne und die Notwendigkeit 
der genauen Einhaltung der darin rnthaltenen Daten zumeist 
ganz unklar war. Ebenso unklar waren ihnen auch die mit 
einem Massentransport verbundenen Sonderheiten. Einige Re- 
gimenter — im Frieden durch keinerlei Übungen für einen 
Bahntransport vorbereitet — fordüiten die unbedingte Bei- 
stellung von lauter Personenwagen, andere verlangten wieder, 
daß die Züge so lange in den Stationen zn bleiben haben, als 
aie es für notwendig fanden n. dgl. m. 

Welche Eonseqnenzen mangelhafte FriedensTonorgen 
anf dem Gebiete des EiRenbabnwesens im Gefolge haben 
können, will ieh sehliefilich nodi an dem grieehiseh-tllrki- 
flehen Konflikt im Jalire 1897 besprechen. Daß sie auf die 
Operationen ohne nachteiligen Einfluß blieben, verdankten die 
Türken nur dem Umstände» daß die Griechen inferior and 
nicht vermögend waren, offensiv anfzntreten. 

Für die ans Kleinasiea kommenden ArmeekOrper war 
die Linie; Mnratlfi — Feredjik — Badoma— Saloniki die Hanpt- 
transportroate. Diese Linie war wenig leistnngsflüiig, der 
kleine Bahnhof in Mnratlü, woselbst die Einwaggonierungen 
KU erfolgen hatten, für einen Verkehr wie er sich da im 
März 1897 abspielen sollte, ganz nnd gar nicht eingerichtet. 
Man mußte daher zum Teile unmittelbar vor Beginn, zum 
Teile erst während der Aufmarschtrausporte diesen Bahnhof 
möglichst aufnahmsfähig gestalten. Die Folge war, daß von den 
72 zu befördernden Bataillonen das letzte erst einen Monat 
nach Beginn der Massentranspfirtp abgeschoben v-orden koiüitp, 

Trf'tz dieses sehr langsamen Abtransportes traten 
wiederholt größere Verkelirsstockuugeu ein, welcbn zuweilen 
so weit ausarteten, dal) Tage hindurch der Vtiki ln ganz 
sistiert werden mußte. Schuld trug vor allem das Fehlen 
jedweder Friedensvorbereitung, dann das ganz unzureichende 
rollende Alateriai, das wenig geschulte und in geringer Zahl 
vorhandene Hahnpersonal und nicht zuletzt die baulich sehr 
ungünstig aiii^tlegte Teilstrecke: Feredjik — Badonia. Diese 
zvsuiig zu v^eitgehcnden Zugteiluugen, verlangsamte ungemein 
den Uesamtverkehr (Verspäluugcn bis zu zwei Tu^^eu waren 
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keine Seltenheit) und verstopfte die Linie oft durch Tage hin- 
durch mit Waggons. 

Nur 80 ist es erklärlich daß, und zwar nur temporär, 
eine Tagesleistung von bloß sechs Zögen erreicht wurde und 
wochenlang nicht mehr wie 40 Waggons innerhalb 24 Stunden 
verkehren konnten. 

Diesen großen Übelständen machte die türkische Regie- 
rung wohl erst am 13. März da aber in kategorischer Weise 
ein Ende. Sie wurde hiezn hauptsächlich durch die beiden in 
der Nacht vom 12. zum 13. März stattgehabten UngUickställe 
(Zugsz.usamenstoß unweit Jeniköi und Abstürzen eines Mili- 
tärzuges iu den Vardar bei Saloniki infolge Znaammen- 
bmclieB der Brücke) veranlafiti bei weleben viele Soldaten yer- 
unglückten und sahlreiches Material ▼emichtet worde. Diese 
innerhalb wenigen Stunden Angetretenen folgenschweren Er- 
eignisse impressionierten die Hobe Pforte derart, daß sie 
die Bahnverwaltang — bei Androhnng sofortigen Secinesters — 
telegraphisch znr Behebung aller bisherigen Übelstftnde im 
Betriebe anwies nnd sie zwang, schwere LolcomotiVen nnd 
geschnltes Personal von anderen Balmen zu entlehnen. 

Infolgedessen konnten auch schon drei Tage nachher 
fl6. März) täglich zirka 125 Waggons nach Salbniki befördert 
werden. 

Am 30. März fand nenerlich ein Unglücksfall statt 
n. zw.: eine Entgleisung auf der diffizilen Strecke Feredjjik — 
Badoma, welche die Einstellung des gesammten Verkeiires bis 
15. April zur Folge hatte. 

Diese zahlreichen Friktionen worden yomehmlich auch 
durch den sehr geringen Einfluß bedingt, welchen das Eriegs- 
ministerinm auf die Beförderung der Militärtransporte ansflbte. 
Dasselbe überließ es ganz den Bahnyerwaltungen und Scfalff- 
fahrtsgesellschaften, Einleitung und Umfang der Transporte 
festzusetzen und hienach die Truppen- und If aterialbewegnogen 
zu regeln. 

Der am 23. Februar in Konstantinopel installierte, aus 
Generalen bestehende Zentralrat für die Eisenbabn-Instradie- 
rnngen konnte daher, da ihm keinerlei Daten über die Ein- 
richtung und Leistungsäbigkeit der Bahnen zu Gebote standen, 
auch nur eine sehr wenig ersprieBliche Tätigkeit entfalten. 
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Bevor ich mit meinem Vortrage scliUbüe, m^ichte ich 
noch mit einigen Worten der in neuester Zeit immer mehr 
und mehr zutage tretenden Tendenz nach VerfirrSßeriiiig 
der Tiünge und der Tragfähigkeit der gedeckten Güter- 
wagen gedenken. 

Um die Wagendirigierung im Kriege soweit Als möglich 
za vereinfachen, shid för das Gros der IfiUtftnEftge hestimmte 
Typen iiormiert^ and festgesetzt, ans wie vielen nnd welchen 
Wagen eine jede Type za bestehen habe. 

Ffir jedel^e, die gerade hinreicht nm eine bestimmte 
taktische Einheit noch nngeteilt befördern za kdnnen, ist eine 
bestimmte Wagensahl, Normallast sowie die cur Fortbringnng 
derselben erforderliche Iiokomotiyhategorie festgesetzt. Diesen 
Festsetsnngen liegt die Annahme zogriinde, daß die dnrch- 
sduuttliche Länge nnd das durchschnittliche Eigengewicht 
dUies leeren, zweiachsigen Wagens eine bestimmte Zahl von 
Metern, bezw. Tonnen nicht überschreitet. 

Diese Annahme wird jedoch ihre Berechtigung yerlieren, 
wenn der Bau langer nnd schwerer Kastenwagen immer mehr 
fortschreitet. Die hieraus resnltierenden Konsequenzen sind 
einschneidender Natur; sie müssen dalier aufmerksam ver- 
folgt werden nm zeitgerecbt die notwendigen Haßnahmen 
anregen zu können. 

Würde mit der Zunaiime der Länge und des Gewichtes 
der gedeckten Güterwagen auch stets deren Fassungsraum 
im gleichen Verhältnisse wachsen, dann wäre die Sache 
nicht bedenklich. Da dies aber nicht immer der Fall ist, 
speziell nichts wenn haaptsächlich der Transport von Pferden 
in Betracht kommt, so kann die tüi eine Zugstype erforderliche 
Zahl von Wagen nicht stets in jeiiem Maße reduziert werden, 
als die Länge und das Nettogewicht des Zuges zunimmt. In- 
folgedessen werden die Kavallerie-, Artillerie- und Trainzüge^ 
welche vorwiegend Pferde fuhren, oft länger nnd schwerer sein 
als bisher normiert und abgesehen von der Schwierigkeit der 
Krenzungen in manchen Stationen eingeleisiger Linien, von 
den zu ihrer Beförderung normierten Lokoraotivkategorien 
nicht unter allen Verhältnissen fortgebracht werden können. 

'\ ' In weiterer Folge dfirften dann diese Zfige statt mit 
einer, mit zwei oder drei Lokomotiven befördert nnd damit 
alle Jene Nachteile in Kauf genommen werden m&ssen, welche 
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ans einer derartigen Ziigförderuug lesultiereu, als: erhöhter 
Beilai f an Lokomotiven und Mascliinenpersonal, umfangreichere 
Lukomotivdirigierungen, größere Schwierigkeiten in der Ziig- 
fdrderang, in der Wasser- und Kohlenabfassniig u. dgl. mehr. 

Überdies werden anf maochen TeilBtrecken mit übs^d- 
Btigen SteignngBverhttltiiiMeii — Jiaä deren xUileii wir in der 
Ifonarcfaie viele — Zagteilnngen, wo sie bisher sieht vorge- 
sehen, notwendig werden, welche wieder Oeleise-Erweltemngen, 
Ehoschaltnng von Answdehen, Erhöhung der LeistnngeflUiig- 
keit der Wasserstationen n. s. w. snr nnvermeidlichen Folge 
haben. 

Ans dem Gesagten geht daher snr Genttge hervor, 
wamm sich die Eriegsverwaltnng mit der Einstellnng von 
schweren und langen Wagen nicht so recht befreunden kann, 
um 80 mehr, als es niclit leicht fällt, entsprechende Aaskunfts- 
mittel zu finden. Es wttre ja scheinbar möglich, in einfacher 
Weise abzuhelfen, indem man die Zugstypen in kürzere und 
leichtere zerlegt. Dadurch würde jedoch nicht nur allein eine 
Zerreißung aller taktischen und administrativen Einheiten 
während des Tiansportes statt tindeii, sondern — und das ist 
das Bedenkliclie — auch die bisher für den Transport eines 
Armf^ekörpeis notwendige Zn^szalil wesentHch vermehrt 
weiden. Würde man auch den Nachteil des ZeneUiens der 
Einheiten mit in den Kauf nehmen, so könnte dies keines- 
wegs geschehen bezüglich der vermehrten Zugszahl, wenn 
nicht gleichzeitig auch die bisherige Leistnngsfilhigkeit a 1 1 e r 
Linien um jenes MaÜ erhöht würde, um welches sich die 
Zahl der zum Transporte eiueb Korps erforderlichen Züge 
vermehrt. 

Geschieht dies nichti dann wttrde dies eine beträchtliche 
Verzögerung in der Bereitstellnng der Armee an der Seichs- 
grenze snr Folge haben. 

Ich komme nun 211m Sehlusse. 

Je sorgfältiger bei der Anlage nnd in den Betriebs- 
einrichtnngen der Bahnen schon im Frieden den Anfordernngen 
der Landesverteidignng Bechnnng getragen wird, je mehr in 
den StaatsinRtitatioDen der Monarchiei sowie in der ganzen 
Organisation der Eisenbahnverwaltnng die Erkenntnis zar 
Geltung gelangt, daß Unterlassungen auf dem Gebiete des 
Eisenbahnwesens die Sicherheit des Staates gefährden, je 
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melir endlich die Bahnverwaltunifen beflihigt und gewohnt 
werden, in den Ta^eh der EntBcbeidnog nach einheitlichen 

Gesichtspunkten selbsttätig zn handeln, desto schneller wird 
in der Stunde der Gefahr die Mohilisierang und der Auf* 
marsch der Armee an der bedrohten Grense nnm Schutze dee- 
Beichee heeadet sein. 

H5ge das BewuBtaein, daß die Eisenbahnen auch wesent- 
lich dazu beiznti'agen haben, eine rasche Eintscheidong herbet- 
zaHIhren, alle maBgebenden Faktoren immer mehr und melir 
durchdringen, möge das Heer der Eisenbahnmänner sich immer 
mehr und mehr begeistern für jene ehrenvollen Aufgaben, 
welche an sie herantreten werden, sobald es gilt, im Dienste 
unseres erhabenen Monareben im Vereine mit der Armee mit- 
zuwirken an der Verteidigung der geliebten Heimat. 

M5gen schließlich alle Berafenen dabei auch nie über- 
' sehen, daB nicht nnr allein ein vorzüglich ausgerüstetes Heer, 
sondern auch ein vorzüglich ausgerüstetes Eisenbahnnetz, 
nicht nur allein gut geschulte Offiziere und Soldaten, sondern 
aii'^h tüchtige und opferwillige Eisenbahnbeamte in einem 
Zakunltskriege die Bürgschaft des Erfolges bilden. 

Und so glaube ich meinen Vortrag mit keinen besseren 
Worten schließen zu können als mit jenen, welche der preußische 
Haudelsminister als Chof der Eisenbahnverwaltung Graf 
V. Itzpnplitz anläßlich der Mobilmachung der deutschen 
Armee am «i^chlasse seines Erlasses vom Ui. Jali lb70 ans- 
sprach : 

«Auch denElsenbahnen gebfihrt ihrTeil am 
Sieg und Ruhm des Vaterlandes.* 
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Terlag von AUroi Hölder, k. u. fc. Hof- nnd UniTersitftts-Bucbbiljidler in 

Wien, I., Rotentumistnifta 13. 



Soeben gelangte zur Ausgabe die zweite wesentlich uuigre- 
Arbeitete Auflajg^c von: 

ÖsteeictüsctiBS StaaMrMuch. 

Handbuch des gesamten Österreichiaehen Sfentlichen Rechtes. 

o o o— — — 

Herausgegeben unter Mitwirkung «ihlreicber Fackmfinner 
Dr. Ernst Mischler, Dr. Josef Ulbrlch, 

PioCoMor Ml dMT k. K. F..UiiiTaEtltfti k. k. HjofnM und PzolMior «a dar k. k. 

in OfM. dwteoikM K. F.-1TiiiTanitt* in Pra^. 

I. Lieferung: 1. Hälfte (Bogen 1—5) H. Hälfte (Bogen 4—10). 

Das ganze Werk wird etwa 20 Lieferungen ä 10 Bogen oder 3 Bände 
ä 60 bis 70 Bogen umfassen und in längstens 2 Jahren vollendet 
vorliegen. Der Preis einer Lieferung ist K 4 80. 

Eine Gesamtdarstellung des österreichischen otfentlichen Eeehtes 
kommt gewiß einem oft geäußerten Wuimche und Bedürfnisse entgegen. 
Eine solche Gesamtdarstellung muß jedoch ein höheres wissensdbafuiches 
Niveau einhalten, ohne die Bedürfnisse der Praxis zu vornachlässigen. 

Diesen Anforclernngen wird ,,(Ntprreichische StantsivfJrter- 
bnch^^ entsprechen, welches nach den tolgeudeu Grundsätzen bearbeitet 
worden ist: 

1. Das Werk wird den gesamten Stoff des Österreichischen öffent- 
lichen Kechtes in einer größeren Anzahl Ton alphabetisch geordneten 
EinzeUrtikoIn zur Darstellini<r Viring-en, welche hei vollster Wissenscluift- 
lichkeit doch gemeinverständlich, bei knapper Fassung doch erschöpfend 
gehalten und unter Berücksichtigung der Anforderungen der Praxis ab- 
gefaßt sind. 

2. Die einzelnen Artikel werden das geltende Recht auf Grund der 
Beichs- und Landesgesetze, Verordnungen und Entscheidungen darstellen, 
aber auch die wesentlichen Momente der Entwicklungsgeschichte des 
Staates selbst und seiner Institutionen berücksichtigen. 

3. Das Werk soll somit allen dienen, welche das Studium der 
einzelnen Partien des öffentlichen Rechtes vor Attgen haben und welche 

sich im einzelnen Bedarfsfalle Rat holen wollen. Das Werk wird in 
seiner (iresamtheit und in seinen einzelnen Artikeln SO gegliedert sein, 
daß es beiden Anforderungen entspricht. 

Ein so ungemein ergiebiges ililfsmittel, welches über jede ein- 
schlägige Frage so sehnellund gründlich Auskunft gibt, wird kdner der 
zahireicneninteressenten in seiner Bibliothek vermissen wollen und können. 

I^r* Un Prospekt, welcher das VerzeloluilB eer salüreichen Hitarbeiter und die Bezelch- 
nang dM Ton dleaen bebandelten Haapt«ebiet0s «itliUt and somit einen EinbUok in das Üsr 
aniamniengetragene und geaiähtetab ftBerana niah» llatetlal gewäkrt, Btekt auf Vtaioli tn 
Jeder Baobhandlims oder bei der TerJagtbiudüuuidlmig kxwteiili» sa DfaiMlen.'VC 
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